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Die staugeregelte Elbestrecke in der Tschechischen Republik - Erfahrungen und
Empfel,lungen fiir die Zukunft
Dipl.-Ing. Petr Forman
Dipl.-Ing. Jarostav Kubec
Dieser Beitrag soil vor allem die staugeregeite Elbestrecke in der Tschechischen Republik
(bzw. in Behmen) charakterisieren. Diese Strecke stellt eine Inspiration auch filr die Moderni-
sierung der ElbewasserstraBe in Deutschland dar. Deswegen wird auch eine Vorstellung Ober
diese Modernisierung gezeigt.
1. EntwickIung der Elbekanalisierung in Bohmen
Die Elbe stromabwarts der Moldaumundung war mindestens seit der Zeit der slawischen Be-
siedlung eine wichtige WasserstraBe. Fur die damaligen schmalgehenden Schiffe und FluBe
waren die Tauchtiefen im naturlichen FluB ganz ausreichend. Die festen und verhaltnismiiBig
niedrigen Wehre, die man in der Vergangenheit far die Wasserkraftnutzung, d.h. Rir die
Muhlen baute (z.B.in Doini Berkovice, Roudnice, Litomerice usw.), hatten for die Schiffahrt
keine positive Bedeutung. Im Gegenteil - sie stellten eigentlich ein Hindernis dar. Deshalb be-
muhten sich die Schiffahrtsbetreibenden um die Beseitigung dieser Wehre (bzw. um Enrich-
tung von breiten Schiffahrtsaffnungen in Wehrkerpern) und um die Erhaltung des mehr oder
weniger freistramenden Flusses. Am Ende des 19. Jahrhunderts fahrten aber die erhahten Be-
dlrfi isse der Schiffahrt zur Wiederherstellung der Stufen - die selbstverstandlich schon als
bewegliche Wehre mit Schieusen fir die Schiffahrt gebaut wurden.
Die Entwicklung der Schiffbarmachung der Elbe stromaufwarts der Motdaumundung (d.h. der
sog. "kleinen Elbe") war abweichend, weil diese Strecke urspriinglich keine Bedeutung fiar die
Schiffahrt hatte. Dott wurde die ganze Kaskade der historischen festen Wehre durch niedrige
bewegliche Wehre erst in den letzten 80 Jahren etappenweise ersetzt, um die Interessen der
Landwirtschaft (Hochwasserschutz, Entwasserung usw.) zu befriedigen. Die Interessen der
Schiffahrt waren dort ganz sekundar. Nur verhattnismaBig kleine Schleusen (85 x 12 m) bei
den neuen Wehren wurden also errichtet.
Die Kanalisierung der Elbe unterhalb der Moldaumundung und besonders stromaufwarts von
dieser Mundung hat also das hydraulische Regime, das schon mehrere Jahrhunderte ablich war,
kaum geandert. Nur die Oberschwemmungen werden jetzt etwas reduziert, besonders dank der
beweglichen Wehre, die den Ablauf des Hochwassers nicht staren. Die Interaktion zwischen
dem FluB und der Auenlandschaft ist nicht ganz unterbrochen worden, weil praktisch keine
Hochwasserdeiche errichtet warden. Die Haufigkeit der Oberschwemmungen ist jedoch
niedriger als froher. Das Phanomen des "flie8enden Wassers' konnte in groBem AusmaB er-
halten werden, am FluB wechseln sich die freistromenden Abschnitte unterhalb der Wehre mit
den gestauten Strecken oberhalb der niedrigen Wehre ab - genauso wie fraher.
Langere freistromende Abschnitte sind besonders dort, wo fir die Schiffahrt langere Seiten-
kanale erbaut wurden (vor allem unterhalb der Moldaumundung, z.B. in Roudnice usw.). Bei
den mittleren DurchfluBmengen sind die freistramenden Abschnitte lange ·, und bei hoheren
DurchfluBmengen erweitern sie sich praktisch aufdie ganze FluBlange.
Die Wassergute in der Elbe ist heute freilich fast katastrophal Daran hat aber die Schiff-
barmachung keine Schuid - schuldig ist die Entwicklung der Industrie und der Landwirtschaft
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sowie der ungenugende Bau von Klitranlagen im Elbegebiet. Es ist aber interessant, daB der
Schiffahrtsbetrieb, der mit der intensiven Belofting des Wassers verbunden ist, nachweisbare
positive Einflusse auf die Wassergote hat.
Der Charakter des ursprunglichen, naturnahen Flusses wurde durch die Stauregelung jedoch in
zwei Failen verletzt. Erstens Wurden die Uferbefestigungen manchmal zu "technokratisch" und
die neuen Uferlinien zu hart ausgebildet. Diese MaBnahmen waren freilich fraher sehr wun-
schenswert, um die starke Seitenerosion und Verluste an fruchtbarem Boden zu beseitigen.
Nur gelegentlich kann man naturliche oder naturnahe Ufergestaltung finden - diese Ausnahmen
zeigen jedoch, daB gerade die Stauhaltungen groBe Maglichkeiten far die Diversifikation der
Ufergestaltung und far biotechnische Ma8nahmen bieten. Fur die zweite negative Folge der
Stauregelung kann man mehrere Durchstiche auf der "kieinen Elbe" halten - besonders dort,
wo die Altarme zugeschiittet wurden. Diese Durchstiche wurden teilweise ftir die Schiffahrt
(Abflachung von scharfen Kurven), besonders aber far die Verbesserung des Hochwasser-
abflusses und Erleichterung des Eisabganges errichtet.
Grundsatzlich kann man sagen, daB der heutige Stand der staugeregelten Elbe in Bohmen das
Resultat einer Entwicklung darsteilt, die mehrere Jahrhunderte dauerte. Diesen Stand kann
man auf keinen Fall Rir eine schwere Verletzung der Umwelt halten, obwoh! unsere Vorganger
uberhaupt keine Okologischen Kriterien benutzten. In manchen Bereichen liings der Elbe sind
noch heute groBe Komplexe von Auenwaldern. Es ist wahr, daB diese Auenwalder nicht mehr
im ganz naturlichen Zustand sind, weil die Dynamik der Wasserspiegelanderungen gedampft
worden ist. Das ist aber keinesfalls ein EinfluB der SchifTbarmachung, weit die heutigen
beweglichen Wehm ein ganz gleiches Regime der niedrigen und mittleren Wasserstande wie
fraher die festen Wehre sichern. Nur das Regime der hoheren Wasserstande wurde geandert.
Das war aber im Interesse des Hochwasserschutzes und der Landwirtschaft, nicht im Interesse
der Schiffahrt. Es wiire theoretisch m6glich, das fruhere Regime der Uberschwemmungen ganz
wiederherzustellen. und sogar ganz einfach - durch die Manipulation mit den Wehren. Dann
aber muBte man ganz klar sagen, welche Prioritat man wahlen soil. Oberschwemmungen der
Auenwalder wurden namlich mit den wirtschaftlichen Schaden in den Feldern und Siedlungen
unabwendbar verbunden werden, weil praktisch keine Hochwasserdeiche existieren. Man kann
also auf der tschechischen Elbe uberhaupt nicht uber eine Kontroverse zwischen Schiffahrt und
den Auenwaldern sprechen. Die Kontroverse existiert nur zwischen den Auenwaldern und dem
Hochwasserschutz. Diesen Umstand muB man fir sehr wichtig halten.
2. Moglichkeiten der Schillbarmachung eines Flachlandllusses - Nachteile und Vorteile
Theoretisch ist es maglich, den FluB ohne technische Eingriffe for die Schiffahrt zu benutzen.
Daraus foigt auch eine gelaufige Redensart, daB "man die Schiffe dem FluB anpassen muB und
nicht umgekehrt". Die Sinnlosigkeit dieser Phrase ist ganz klar, wenn man etwas ahnliches z.B.
far den StraBenverkehr benutzt (warum brauchen wir Autobahnen - wir konnen ja die
Fahrzeuge den Waldwegen anpassen und Raupenschlepper benutzenD oder, wenn man die
Resultate dieser Politik z.B. auf der mittleren Oder beobachtet: Mehr als 40 Jahre prafte man
die Oderflotte, um sie dem Zustand der Oder anzupassen, bis die Oderschiffahrt praktisch
eingestelit worden ist.
Wenn also die Schiffahrt mit anderen Verkehrstragern Schritt halten sol!, ist eine mehr oder
weniger anspruchsvolle Schiffbarmachung unvermeidlich. Dabei sind grundsatzlich drei
Varianten zur Verfi gung gesteilt, d.h.:
1. Regulierung des Flusses
2. Stauregelung (Kanalisierung) des Flusses
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3. Bau von Seitenkanalen
Technisch kann man diese Magliclikeiten wie folgt charakterisieren (Tab. I):
TabeHe I
Regulierung Stauregelung Seitenkanal
Investitionskosten verhaltnismaBig zumeist graBer zumeist wesentlich
bescheiden groBer
garantierter Tiefgang begrenzt praktisch unbegrenzt praktisch unbegrenzt
Zuverliissigkeit des unzureichend ausreichend ausreichend
Schiffahrtsbetriebes







Es ist also eine Frage der Okonomie, welche Variante in einzelnen Fallen optimal ist. Man kann
aber auf keinen Fall die maglichen Fotgen auf die Umwelt unterschatzen. gerade diese Folgen
kinnen auBerordentlich bedeutend sein. Eine Obersicht von maglichen Folgen zeigt die
Tab. II.
Zur Tab. II kann man noch bedenken, daB die Gegner der Elbekanalisierung sehr offen eine
rhetorische Frage: "Wollen wir einen FluB oder Kanal haben?" benutzen. Das Rihrt aber auf
Irrwege. Gerade die Regulierung, die unbedingt einen regelmaBigen Querschnitt und ausge-
glichene Neigung braucht, ist mehr "kanalartig" im Vergleich mit der modernen Stauregelung
mit niedrigen Stufen, unregelmaBigen Uferlinien, Inseln, fur die Renaturierung geeigneten
Abschnitten, die parallel mit kurzen Seitenkanalen durchiaufen usw. Vielleicht ist schon der
ungluckliche Terminus "Kanalisierung" schuld daran (deshalb ist es besser, aber Stauregelung
zu sprechen).
Ubrigens sind die ganz naturlichen Flachlandstrome manchmal mehr mit staugeregelten als mit
regulierten Flussen vergleichbar: sie enthalten tiefe und gestaute Abschnitte und abweehselnd
auch Sandbanke, Schwellen und Stromschnellen, die die tiefen Abschnitte - wie niedrige feste
Wehre - abtrennen (Abb.1)
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Tabelle II
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Abb. 1: Typische Morphologie des ganz natilrlichen Flachiandfl isses: oben Isobathen und









3. Theoretische Grundsdtze der modernen und umweltfreundlichen Stauregclung eines
Flachlandllusses
Jetzt gibt es freilich eine Frage, wie eigentlich die Konzeption einer modernen Stauregelung
eines Flachlandflusses aussehen soil. Positive sowie negative Erfahrungen aus der stau-
geregelten Elbe in Bohmen beweisen, daB man die folgenden Grundsatze bei der Stauregelung
eines ahnlichen Flachlandfusses respektieren soil:
1. Der gestaute Wasserspiegel darf nicht die Ausuferungshahe abersteigen. Dann werden
keine Seitendamme notwendig, und der Charakter der Talaue wird erhalten werden. Fur
die regulierte Elbe in Deutschland waren z.B. niedrige bewegliche Wehre mit der Stauhahe
2 bis 3 m ober dem MW geeignet.
2. Solche Wehre kann man technisch einfach lasen - z.B. als hydrautsch unterstutzte Fisch-
bauchklappen, Bild 2* , oder als hydraulische Sektorwehre. Diese Konstruktionen brauchen
keine hohen Wehrpfeiler und storen nicht das Landschaftsbild.
3. Mit niedrigen Stufen ist es freilich nicht mdglich, grOBere Haltungslangen zu erreichen. Es
ist also empfehlenswert, die Stauregelung mit langeren Seitenkanalen zu kombinieren,
besonders don, wo der FluB maanderartig ist.
Die Trasse des Seitenkanals soll m;glichst auBerhalb des Oberschwemmungsgebietes
liegen. Die FluBabschnitte, die dann ohne Schiffahrtsbetrieb bieiben wei-den, kann man nach
Bedarfv6llig renaturieren und gegen Sohlenerosion mittels Sohienschwellen usw. sichem.
4. Man soil moglichst keine weiteren Durchstiche errichten
5. Die naturlichen Uferlinien sollen moglichst erhalten werden, und die Gestaltung der Ufer-
befestigung soil naturn ah und im Einktang mit tkologischen Bedurfnissen gelast werden.
6. Die Haltungslange kann gewissermaBen auch durch Baggerungen veriangert werden. Dabei
ist aber wichtig, daB die Baggerungen nicht den Punkt, wo der hydrostatische Wasser-
spiegel in der Halie des NW ist, uberschreiten durfen
7. Wenn der Hochwasserschutz durch Deiche gesichert ist, soll das Wasserspiegelregime
(Dynamik) bei den hoheren und mdglichst auch bei den mittleren Durchfitssen unverandert
bleiben.
8. Die ganze Konzeption der Stauregelung muB man vor altem vom Standpunkt der Umwelt
aus betrachten, d.h. mit der sog. "Nullvariante" vergleichen. Die Nullvariante ist freilich
nicht der "status quo"; sie charakterisiert den kunftigen Stand ohne Stauregelung. Der
heutige Stand des Flusses ist namlich nicht anhaltend und stellt also kein Kriterium dar.
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Abb. 3: Abjitipkizrvejhr die Elbe zwischen Muhiberg und Pretzsch
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4. Praktisches Beispiel der mdglichen Ldsung einer Elbestufe
Die elwahnten Grundsatze kann man am besten an der technischen L6sung einer Stufe an der
Elbe zwischen Mahlberg und Torgau demonstrieren. Der Entwurf stelk freilich nur ein hypote-
tisches Beispiel dar; er ist nur auf der ubersichtlichen Karte 1 : 50 000 und auf dem schema-
tischen Langsprofil gegrondet Trotzdem ist er fifr die Erkliirung der Problematik besser als
reine theoretische Erwiigungen.
Die Elbe in dieser Strecke, d.h. zwischen den Pegeiquerschnitten Muhlberg, Torgau und
Pretzsch - Mauken (Abb. 2), hat ein durchschnittliches Gefule von 0,194 %0. Die FluBsohle ist
etwa 6 m unter Gelande, und das Fahrwasser soil nach der projektierten Regulierung eine
Breite von 50 m haben. Die AbfluBkurve fir diesen Abschnitt zeigt die Abb. 3. Die mittlere
DurchfluBmenge im Pegelquerschnitt Torgau betragt 343 m3s-i; nach Abb. 3 ist die ent-
sprechende Tiefe 2,8 m. Aus der Oberschreitungskurve der DurchfluBmengen (Abb. 4) und aus
der AbfluBkurve kann man die t)berschreitungskurve der Wassertiefen im Flullbett zeichnen
(Abb. 5). Man sieht, daB die Oberschreitung der Tiefe 2,8 m etwa 120 Tage dauert. Weiter
sieht man, da13 es durchaus maglich ist, eine Stauhahe von z.B. 2,0 m uber der MW-Linie zu
wahien und trotzdem die Ausuferungslinie nicht zu uberschreiten.
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Abb. 5: Oberschreitwigsk,irvedei· Wasserliefen:
1 - Wehrqimi·schnitt
2 - Pegelqtierschniti
3 - Oberschreitringsk,o·ve ohne Stau
Ein geeigneter Wehrquerschnitt ist z.B. etwa im FluBkm 136,0 in der Nahe von Stehla. Die
Stauh ihe von 2,0 m entspricht dort der Seehahe von 85,0 m. Der hydrostatische Stau reicht
bei MW bis zu dem Pegelquerschnitt Mahlberg; durch geringe Baggerungen kann aber die
Haltung etwa bis FluBkm 120,0 unterhalb von Strehla verlangert werden. Aus der Abb. 5 sieht
man, daB das Regime der Wasserspiegelschwankungen im Wehrquerschnitt etwa 335 Tage
jahrlich beeinfluBt wird - die Wasserstande werden bis um 2 m haher als die MW-Linie, bzw.
bis um 3,2 m haher als die NW-Linie sein. 30 Tage jahrlich werden jedoch alle Wehroffiungen
ganz geeofthet, d. h. in dieser Zeit werden die Wasserspiegeischwankungen uberhaupt nicht be-
einfluBt. Das Regime der Uberschwemmungen, das far die naturliche Entwicklung der Talauen
wichtig ist, wird also ganz gleich wie heute bleiben. Das gilt freilich nur fir den Wehr-
querschnitt und filr die benachbarten Abschnitte der Haitung. Weiter stromaufwarts werden die
Einflusse immer kleiner sein. Im Pegelquerschnitt Mahiberg - etwa in der Mitte der Haltung -
Oberschreitet der hydrostatische Stau praktisch nicht die MW-Linie. Das Regime der
Wasserspiegelschwankungen wird dort 120 Tage jahrlich ganz ohne Einflusse bleiben. In
weiteren 245 Tagen werden die Wasserspieget bei den niedrigen Durchflussen haher ats bisher
sein - und zwar um max. 1,2 m. Das bedeutet aber eine gewunschte Kompensation der
Miheren Sohienerosion, die in den letzten Jahren eine Absenkung der Wasserstande um etwa I
bis 2 m verursacht hat - also eigentlich eine wanschenswerte Verbesserung des heutigen
Standes. Oberhalb des Wehres :Aingt der Seitenkanal Stehla - Graditz an (Bild 3)*, der etwa
9 km lang ist und eine 14 km lange FluBstrecke umgeht. Der hydrostatische Stau der nachsten
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Stufe kann eine Seehahe von etwa 77 m erreichen; das Gefalle der Schieuse am Kanal kann
also etwa 8,0 m erreichen. Die Gesamtlange der durch eine Stufe modernisierten WasserstraBe
betragt etwa 30 km, indem die neue Schiffahrtstrasse - dank dem Seitenkanal - um 5 km kurzer
ist. Diese Losung bietet auch gute Maglichkeiten far die Wasserkraftgewinnung, und zwar in
zwei Kraftwerken. Das Wehrkraftwerk wird mit geringem Gefalle und zwar nur bei niedrigen
und mittleren Durchflassen arbeiten. Das Kanalkraftwerk wird mit grOBerem Gefaile und zwar
nur bei haheren Durchfiussen, wenn die Ableitung einer angemessenen Wassermenge aus dem
FluB tragbar ist, arbeiten. Die Schluckfahigkeit beider Kraftwerke ist eine Frage der Opti-
mierung. Jedenfalls scheint es, dati eine Gesamtieistung von etwa 10 bis 20 MW und eine
jahrliche Produktion von etwa 100 GWh durchaus erreichbar sind. Der Querschnitt des Seiten-
kanals muB freilich ausreichend sein, um die Koexistenz der Schiffalirt und der Energie-
gewinnung zu ermaglichen. Diese Bedingung kann man freilich ohne Schwierigkeiten ermlien,
weil man den Kanal sowieso im Einklang mit den neuen Schleusen zwischen der Moldau-
mundung und Magdeburg A<r die Klasse VI b (d.h. far vierprahmige Verbande) dimensionieren
muB
Man kann aiso sagen, daB die beschriebene Lasung technisch sehr vorteilhaft ist
Welche Einflusse auf die Umwelt kann man aber erwarten? Die Antwort besteht im Vergleich
der vorgeschlagenen Lasung mit der "Nutlvariante". Wir setzen voraus, daB man alle Teiiab-
schnitte des Flusses im Bereich der Stufe vom Standpunkt der Umwelt aus im Einklang mit der
Tab. III kiassifizieren kann. Die beste "Note" ist 1, die schiechteste 4.
Tabele III
Kategorie Charakteristik des Abschnittes
Ganz ungestauter Abschnitt; unbegrenzte Moglichkcit der MaBnahmen gegen
Sohienerosion, der Renaturierung und Diversifikation der FluBumgcbung
Dynamik der Wasserspiegelschwankungen ganz unberahrt.
2 Teitweise gestauter Abschnitt wo jedoch die Stauhohe um max. 1-1,5 m die
NW-Linic aberschreitet und wo das Wasserspiegelregime nur im Bcreich der
niedrigeren Durchflusse, d.h. max. etwa 8 Monate beeinfluBt wird. Die
Dynamik der Wasserspiegclschwankungen sowic das Phanomen des
"RieBenden Wassers" bleiben fast unberiihrt. Keine Probleme mit Sohlen-
erosion. Begrcnzte MBglichkeit der Renaturierung.
3 Ganz ungestauter Abschnitt, der den Wirkungen der Sohlencrosion ausgesctzt
wird. Begrenzte Maglichkeit der Ronaturiemng
4 Gestauter Abschnitt, wo die Stauhahe um mohr als ca. 1,5 m die NW-Linie
uberschreitet und das Wasserspiegelregime langer als 8 Monatc jairlich
becinfluBt wird. Die Dynamik der Wasserspiegcischwankungen bleibt
unberuhrt nur im Bereich der h6hercn Durchflasse. Das gilt auch f r das
Phanomen des "flieBenden Wassers". Keine Problcmc mit Sohlenerision.
Bcgrenzte M8glici keit der Renaturierung
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In der "Nullvariante" kann der ganze FluBabschnitz zwischen FluBkm 120 (Punkt D) und 150
(Punkt A in den Bildern 3 und 4) die "Note" 3 bekommen. Die vorgeschlagene I sung kann
man mit "Noten" 1 (Abschnitt A - B, Lange etwa 14 km), 4 (Abschnitt B - C, Lange etwa 8
km) und 2 (Abschnitt C - D, Lange etwa 8 km) klassifizieren. Graphisch zeigt dieses Resultat
das Bild 5*
Es ist durchaus m6glich, daB die Gegner der Stauregelung ein etwas anderes Kiassifi-
zierungssystem vorziehen werden. Jedenfalls scheint es aber sehr wahrscheinlich, daB es
maglich ist, sotche Konzeption der modernen Stauregelung zu wahlen, um zugleich technische,
6konomische und Okologische Vorteile zu erreichen. Jedenfails stellt eine moderne Stau-
rege!ung eine einzige Maglichkeit dar, die Folgen der Sohlenerosion zuverlassig zu kom-
pensieren: Und das ist im Interesse des Umweltschutzes. Andere Varianten (z.B. Geschiebe-
zugabe, Sohlenpanzerung usw.) sind unsicher oder ganz unreatistisch, bringen aberhaupt keine
wirtschaftlichen Vorteite (filr die Schiffahrt, far die Wasserkraftgewinnung usw.) und sind
kaum umweitfreundlich.
5. Schlu Bfolgerungen
Der Streit zwischen Befrrwortern und Gegnern der Staureguliering scheint ganz Oberflussig
und unvernunftig zu sein. Beide Seiten wissen ja kaum, woruber man eigentlich spricht. Es gibt
niimlich keine wirklich moderne Studie der Stauregelung. Dann gibt es ein breites Feld fir
Spekulation und manchmal sogar fur fast kuriose Vorstellungen. Fur die heutige Situation paBt
sehr genau das folgende Zitat von Kare! Capek: "In einem anderen Kapitel erwahnte ich die
aligemein bekannte Sache: DaB namlich der heutige Zustand der Welt kriegerischem Positions-
kampf allzu ahnlich ist. Menschen sind nicht mit Uniformen versehen, um zu erkennen, zu
welcher Seite wer gehart. Gebt acht, damit ihr nicht dummerweise gegen Menschen zieht,
welche auf der gleichen Seite stehen, bloB aber einer anderen Waffengattung angehbren. Das
ware Zeitverlust - wenn nicht viel Argeres". (Karel Capek: Tschechische Gesinnung)
Es ist also besonders wichtig, eine ganz neue Konzeption der Stauregelung, die zugleich
technisch, Okonomisch und Okologisch optimal sein wird, vorzubereiten und die dazu not-
wendigen Forschungen zu sichern. Diese Konzeption muB in enger Zusammenarbeit der
Techniker und Experten fur die Umwelt entstehen. Es ist selbstverstandlich, daB die Ent-
wicklung solcher technisch vollkommenen und zugleich umweltfreundlichen Konzeption
mehrere Jahre dauern wird. Glacklicherweise haben wir genug Zeit dazu. Zuerst muB man
ohnehin die RegulierungsmaBnahmen im Einklang mit dem aktuellen Bundesverkehiswegeplan
realisieren, weil die Nutzen-Kosten-Analyse far die Stauregeiung der Elbe heute noch keine
positiven Resultate zeigt. Die Verkehrsdichte ist noch zu bescheiden. Die Stauregelung ist also
noch keine Lasung mr "morgen", aber sicher for "ubermorgen". Es ware also sehr schade, die
Zeit fiar ihre Vorbereitung, die wir noch haben, nicht richtig auszunutzen.
am Ende des Bandes
Dipl.-Ing. Petr Forman
Dipl.-Ing Jaroslav Kubec, CSC
Ekotrans Moravia a.s.
17000 Praha 7, Jankovcova 6
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